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(54) Bezeichnung- VERFAHREN UND VORRICHTUNG ZUR VARIABLEN EINSTELLUNG DER BREMS KRAFT IN EINER 
HYDRAULISCHEN BREMSANLAGE EINES KRAFTFAHRZEUGS 

(57) Abstract 

The invention relates to 
a method for variably adjust- 
ing the brake force in a hy- 
draulic brake system of a motor 
vehicle, said system consisting 
in producing a brake pressure 
which impinges upon a wheel 
brake device. The aim of the 
invention is to widely compen- 
sate for the decreasing brake ef- 
I feet in hydraulic brake systems. 
To this end, the actual coef- 
ficient of friction between the 
brake disk and the brake lining 
of at least one wheel brake is 
determined and compared with 
a defined theoretical coefficient 

' dem short of the theoretical coefficient of friction, the brake pressure or a value correlated with the brake 

pressure is increased to a value multiplied by a correctional factor provided that the actual coefficient of friction lies within a denned 
range of stabilization (1) of the coefficient of friction which comprises a plurality of coefficients that lie below the theoretical coefficient of 
friction. 
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(57) Zusammenfassung 

Bei einem Verfahren zur variablen Einstellung der Bremskraft in einer hydraulischen Bremsanlage eines Kraftfahrzeugs wird ein 
Bremsdruck erzeugt, welcher eine Radbrcmseinrichtung beaufschlagt. Urn eine nachlassende Bremswirkung in hydraulische Bremsanlagen 
in weiten Bereichen zu kompensieren, wird der tatsachlich Ist-Reibwert zwischen Bremsscheibe und Bremsbelag mindestens einer Radbremse 
ermittelt und mit einem vorgebbaren Soll-Reibwert verglichen, wobei bei einer unzulassigen Unterschreitung des Ist-Reibwerts gegenilber 
dem Soll-Reibwert der Bremsdruck oder eine mit dem Bremsdruck korrelierende Gr&sse auf einen mit einem Korrekturfaktor multiphzierten 
Wert erhoht wird, sofem der Ist-Reibwert innerhalb eines definierten Reibwert-Stabilisierungsbereichs (1) liegt, welcher eine Mehrzahl von 
Reibwerten unterhalb des Soll-Reibwerts umfasst. 
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Verfahren und Vorrichtung zur variablen Einstellunq der Breras- 
kraft in einer hydraulischen Bremsanlage eines Kraf tf ahr zeugs 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
variablen Einstellung der Bremskraft in einer hydraulischen 
Bremsanlage eines Kraf tf ahr zeugs nach dem Oberbegriff des An- 
spruches 1 bzw. 15. 

Aus der DE 35 26 556 Al ist eine Bremsanlage fur Kraf tf ahr zeuge 
bekannt, die einen als Tandemzylinder ausgebildeten Hauptzylin- 
der umfafit, welcher von einem Bremspedal betatigt wird. Weiter- 
hin ist ein Hilf sdruck-Versorgungssystem vorgesehen, das eine 
Hydraulikpumpe zur Erzeugung des erf order lichen Bremsdrucks und 
einen die Pumpe betatigenden elektrischen Motor umfafit, wobei 
das von der Pumpe geforderte Hydraulikmedium zur Erzeugung der 
erforderlichen Bremskraft der Radbremseinrichtung zugefuhrt 
wird. 

Aus der Druckschrift DE 44 27 170 CI ist es bekannt, mittels 
einer Sensoreinrichtung f estzustellen, ob Nasse in die Bremsan- 
lage eingedrungen ist, die die Bremswirkung beeintrachtigt . In 
diesem Fall wird ein temporarer Bremsvorgang mit einer fur den 
Fahrer nicht sptirbaren Verzogerung eingeleitet, der durch Ver- 
dampfung der Nasse zu einer Abtrockung der Bremsenteile und 
Wiederherstellung der vollen Bremsf unktion f uhrt . Die Betati- 
gung der Bremse kann gemafi einer einfachen Ausgestaltung in Ab- 
hangigkeit der Scheibenwischerbetatigung erfolgen. 

Daruberhinaus offenbart die DE 44 21 170 CI, die Temperatur der 
Bremsenteile zu erfassen und einen Bremsvorgang fur den Fall 
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vorzunehmen, daft die Bremsentemperatur einen Temperaturgrenz- 
wert unterschreitet . 

Eine weitere Einrichtung zum Messen und/oder Regeln der Brems- 
kraft in der Bremsanlage eines Kraf t f ahrzeugs ist aus der EP 0 
189 082 A2 bekannt. In dieser Druckschrift wird vorgeschlagen, 
die Bremskraft der Radbremsen in der Weise einzustellen, daft 
ein zulassiger Temperaturhochstwert nicht uberschritten wird. 
Hierdurch soil ein f unkt ionierender Dauerbetrieb mit hoher, 
gleichbleibender Bremskraft ermoglicht werden. Diese Einrich- 
tung hat aber den Nachteil, daft relativ starke Zeitverzogerun- 
gen bei der Warmeausbreitung in der Bremsanlage bei der Rege- 
lung zu berucksichtigen sind, wodurch das zu regelnde Bremssy- 
stem relativ trage reagiert und maximale Bremskrafte nicht kon- 
tinuierlich eingehalten werden konnen. 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, eine nachlassende 
Bremswirkung in hydraulische Bremsanlagen in weiten Bereichen 
zu kompensieren . 

Dieses Problem wird erf indungsgemaii mit den Merkmalen des An- 
spruches 1 bzw. 15 geldst. 

Der Ist-Reibwert zwischen Bremsscheibe und Bremsbelag einer 
Radbremse kennzeichnet die Umsetzung der Spannkraft der 
Bremszange in die Verzogerungskraf t an der Bremsscheibe. Unter- 
schreitet der Ist-Reibwert zwischen Bremsscheibe und Bremsbelag 
unzulassigerweise den Soll-Reibwert , so wird der Bremsdruck 
heraufgesetzt, wodurch eine verminderte Bremsleistung, die als 
Folge von Uberhit zung, Verschleift oder Umwelteinf lussen wie 
Nasse, Verschmut zung oder Eisbildung entstehen kann, zumindest 
teilweise ausgeglichen werden kann, so daft weder subjektiv noch 
objektiv eine Verschlechterung der Bremsleistung eintritt . Urn 
eine Uberbeanspruchung der Bremsanlage und ein daraus resultie- 
rendes Bremsfading bzw. einen moglichen Bremsausfall als Folge 
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der automatisch durchgef uhrten Bremsdruckerhohung zu verhin- 
dern, wird als zusatzliche Bedingung vor der Bremsdruckerhohung 
abgepruft, ob der Ist-Reibwert innerhalb eines definierten Sta- 
bilisierungsbereichs liegt, der ein Band von Reibwerten unter- 
halb des ein Maximum markierenden Soll-Reibwerts umfafit. Liegt 
der Ist-Reibwert innerhalb dieses Stabilisierungsbereichs , so 
wird die Bremsdruckerhohung durchgef iihrt . Liegt der Ist- 
Reibwert unterhalb des Stabilisierungsbereichs, so ist es aus 
Grunden eines Oberlas tschutzes nicht zweckmafiig, eine 
Bremsdruckerhohung durchzuf uhren; in diesem Fall unterbleibt 
die Bremsdruckerhohung und es wird ein Fehler- bzw. Alarmsignal 
zur Anzeige gebracht, welches den Fahrer auf den schlechten 
Bremsenzustand hinweist. 

Der Stabilisierungsbereich kann fest vorgegeben werden oder im 
laufenden Betrieb anhand von sich andernden Zustands- oder Be- 
triebsgrofien wie zum Beispiel maximal erreichbare Verzogerung, 
Temperatur der Bremsanlage, Benetzung der Bremsenteile mit 
Feuchtigkeit etc. ermittelt werden, wodurch ein hohes Mali an 
Flexibility erreicht wird. 

In vorteilhaf ter Weiterbildung wird der Stabilisierungsbereich 
in einen Konstantbereich, in dem iiber schlechter werdende Reib- 
werte hinweg eine konstante, maximale Bremsver zogerung einge- 
halten werden kann, und in einen Gradientenbereich, in dem zwar 
der Bremsdruck uberhdht wird, ohne jedoch die maximale Brems- 
verzogerung zu erreichen, unterteilt. Der Konstantbereich um- 
faflt hierbei hohere Reibwerte als der Gradientenbereich, beide 
Bereiche zusammen fallen den Stabilisierungsbereich zweckmaflig 
vollstandig aus. Die Grenze zwischen Konstantbereich und Gra- 
dientenbereich - der untere Reibwert des Konstantbereichs - 
wird vorteilhaf t variabel eingestellt. Es ist insbesondere 
zweckmaliig, mit zunehmender Temperatur der Radbremseinrichtung 
den unteren Reibwert des Konstantbereichs in Richtung der unte- 
ren Grenze des Gradientenbereichs zu verschieben, wodurch der 
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Konstantbereich auf Kosten des Gradientenbereichs ausgedehnt 
wird. Durch diese Verschiebung des unteren Reibwerts des Kon- 
stantbereichs wird iiber einen zunehmenden Bereich kleiner Reib- 
werte eine konstante Verzogerung erreicht, ohne die der Funkti- 
onssicherheit dienende untere Grenze des Stabilisierungsbe- 
reichs weiter in Richtung kleinere Reibwerte zu verschieben. 

Der Bremsdruck wird zur Kompensierung nachlassender Bremskrafte 
rciit einem Korrekturf aktor grolier als eins beauf schlagt , der 
sich zweckmalUg in Abhangigkeit des gemessenen oder berechneten 
Ist-Reibwerts, des Soll-Reibwerts sowie dem unteren Grenzwert 
des aktuellen Bereichs - dem Gradientenbereich oder dem Kon- 
stantbereich - errechnet. Der Korrekturf aktor steigt dabei vor- 
teilhaft im Konstantbereich vom Wert 1 ausgehend mit abnehmen- 
den Reibwerten linear an und fallt anschliefiend im Gradienten- 
bereich mit abnehmenden Reibwerten kontinuierlich und linear 
bis zum Erreichen des Wertes 1 beim unteren Reibwert des Gra- 
dientenbereichs ab. 

Der Korrekturf aktor wird im Konstantbereich immer grolier, je 
kleiner der untere Reibwert des Konstantbereichs wird, je mehr 
also der untere Reibwert des Konstantbereichs in Richtung der 
unteren Grenze des Gradientenbereichs verschoben wird. Damit 
kann der Tatsache Rechnung getragen werden, dafi mit zunehmender 
Temperatur ein zunehmender Bremsdruck zum Ausgleich des tempe- 
raturbedingten Bremsfadings erforderlich ist . 

Weitere Vorteile und zweckmaBige Ausfuhrungsf ormen sind den 
weiteren Anspruchen, der Figurenbeschreibung und den Zeichnun- 
gen zu entnehmen . Es zeigen: 

Fig. 1 ein Diagramm mit dem Verlauf des Korrekturf aktors zur 
Erhohung des Bremsdrucks in Abhangigkeit des Reib- 
werts, 

Fig. 2 ein Diagramm mit dem Verlauf eines um den Korrektur- 
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sachlichen Ist-Reibwerts . 

Gemaft Fig. 1 sind die auf der Abszisse auf getragenen Reibwerte 
M- zwischen Bremsscheibe und Bremsbelag einer Radbremse in ver- 
schiedene Bereiche unterteilt. Zwischen einem unteren Grenzwert 
H min und einem Soll-Reibwert V soll , der zugleich das ublicherwei- 
se erreichbare Reibwert-Maximum zwischen Bremsscheibe und 
Bremsbelag markiert, erstreckt sich ein Stabilisierungsbereich 

1, innerhalb dem zusatzliche Maftnahmen zur Verstarkung der 
Bremswirkung einer hydraulischen, insbesondere einer elektrohy- 
draulischen Fahr zeugbremse ergriffen werden. Der Stabilisie- 
rungsbereich 1 unterteilt sich in einen unteren Gradientenbe- 
reich 2 und einen oberen Konstantbereich 3, wobei der Gradien- 
tenbereich 2 zwischen dem die untere Grenze des Stabilisie- 
rungsbereichs 1 markierenden unteren Reibwert und dem die 
untere Grenze des Konstantbereichs 3 markierenden Reibwerts ^iow 
und der Konstantbereich 3 zwischen dem Reibwert ^io« und dem 
Soll-Reibwert ^ so ii liegt. Der Gradientenbereich 2 und der Kon- 
stantbereich 3 grenzen unmittelbar aneinander, beide Bereiche 

2, 3 fullen den Stabilisierungsbereich 1 vollstandig aus . 

Der Korrekturfaktor f kor r dient zum Ausgleich verminderter Reib- 
werte, urn auch bei verschlechterten Reibwerten eine gewunschte 
Fahrzeugverzogerung zu gewahrleisten . Der Korrekturfaktor f k orr 
wird mit dem in der elektrohydraulischen Bremse rechnerisch er- 
mittelten, einem bestimmten Pedaldruck des Fahrers entsprechen- 
den Bremsdruck multipli ziert , wodurch eine nachlassende Brems- 
wirkung kompensiert werden kann. Der Korrekturfaktor f k0 rc nimint 
lediglich innerhalb des Stabilisierungsbereichs 1 einen Wert 
grofter als eins ein, aufierhalb des Stabilisierungsbereichs 1 
betragt der Wert des Korrekturf aktors gleich eins, so daft nur 
bei Ist-Reibwerten ^ is , innerhalb des Stabilisierungsbereichs 1 
eine Bremsdruck-Uberhohung durchgefuhrt wird, nicht jedoch 
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oberhalb der oberen Grenze des Stabilisierungsbereichs 1, dem 
Soll-Reibwert ^ so ii, und unterhalb der unteren Grenze des Stabi- 
lisierungsbereichs 1, dem unteren Reibwert ^ mi n. 

Die Ermittlung des Korrekturf aktors in Abhangigkeit des tat- 
sachlichen Ist-Reibwerts sowie die Multiplikation des Korrek- 
turfaktors mit dem dem Pedaldruck des Fahrers entsprechenden, 
in der Bremseinrichtung ermittelten Bremsdruck bietet den Vor- 
teil, daJS unmittelbar und ohne Zeitverlust auf eine Verringe- 
rung des Ist-Reibwerts reagiert werden kann . Das Bremssystem 
kann unabhangig von der physikalischen Ursache des Reibwertver- 
lusts zumindest innerhalb des Konstantbereichs 3 auf seinem ur- 
sprUnglichen, konstanten Bremsniveau gehalten werden. 

Innerhalb des Stabilisierungsbereichs 1 ist der Wert des Kor- 
rekturf aktors f k orr grofier als eins, wobei die Funktion des Kor- 
rekturf aktors in Abhangigkeit des Reibwerts bei dem unteren 
bzw. dem oberen Grenzwert ^ mir> , ^ so ii bei eins beginnend zu dem 
zwischen Gradientenbereich 2 und Konstantbereich 3 liegenden 
Reibwert ^ rain hin linear ansteigt. Beim Reibwert ^ min nimmt die 
Funktion des Korrekturf aktors ein Maximum ein, die Funktion des 
Korrekturf aktors nimmt bei linearem Anstieg Dreiecksform ein. 

Innerhalb des Konstantbereichs 3 berechnet sich der Korrektur- 
faktor f k orr in Abhangigkeit des momentanen Ist-Reibwerts ^ ist 
gemali der linearen Beziehung 

innerhalb des Gradientenbereichs 2 wird der Korrekturf aktor 
f korc nach der linearen Gesetzmafiigkeit 

fkorr = 1 + (^isr " ^i»> / ( Kow " ^.in) * (^oll/^ow ~ D 



BNSDOCID <WO 0055024A1_I_> 



WO 00/55024 PCT/EP00/00541 



ermittelt . 

Es kann zweckmafiig sein, anstelle einer linearen Funktion fur 
den Korrekturfaktor f korc in Abhangigkeit des Ist-Reibwerts » lat 
einen nichtlinearen Verlauf vorzugeben. 

Der aktuelle Ist-Reibwert ^ ist wird vorteilhaft aus der gemesse- 
nen oder rechnerisch ermi ttel ten Fahr zeugverzogerung und dem 
aktuell anliegenden Brerasdruck ermittelt. Es kann aber auch 
zweckmafiig sein, den Ist-Reibwert ^ isc aus einem Vergleich zwi- 
schen Soil- und Ist-Fahrzeugverzogerung zu errechnen. 

Unterhalb des unteren Grenzwerts ^ roin des Stabilisierungsbe- 
reichs 1 ist ein Minimal-Reibwert ^u. mcn eingetragen. Erreicht 
der aktuelle Ist-Reibwert ^ ist den Minimal-Reibwert ^ai*™, wird 
ein Fehlersignal a-rzeugt und dem Fahrer als Hinweis auf einen 
Bremsendefekt bzw. auf eine Gef ahrensi tuation angezeigt. 

Fig. 2 zeigt eine Darstellung des urn den Korrekturfaktor f k0 rr 
uberhohten Reibwerts, aufgetragen uber dem tatsachlichen Ist- 
Reibwert ^ ist . Die Uberhohung des Reibwerts ^ ist erfolgt aus- 
schliefilich im Stabilisierungsbereich 1, innerhalb dem die 
Funktion des uberhohten Reibwerts von einer Ursprungsgeraden 
abweicht. Im Gradientenbereich 2 weist die Funktion des Reib- 
werts ^ ist einen Abschnitt 4 mit gegenuber der Ursprungsgeraden 
uberhohtem Gradienten auf, im Konstantbereich 3 dagegen liegt 
der entsprechende Abschnitt 5 der Funktion des Reibwerts ^ ist 
zwar uber dem Niveau der Ursprungsgeraden, jedoch auf konstant 
bleibendem Niveau. Als Folge der Multiplikation mit dem Korrek- 
turfaktor f k0 rr wird im Konstantbereich 3 ein kleiner werdender 
Ist-Reibwert ^ 1>t soweit kompensiert, dafi trotz reduziertem Ist- 
Reibwert eine gleichbleibende Bremsver zogerung erreicht wird. 
Der Korrekturfaktor f korr kann hierbei entweder wie dargestellt 
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zur Multiplikation des ermittelten Ist-Reibwerts ^ ist herangezo- 
gen werden, der in die Berechnung des erf order lichen hydrauli- 
schen Bremsdrucks einflieBt, oder unmittelbar zur Mul tiplikati- 
on des Bremsdrucks oder zur Multiplikation einer sonstigen, den 
Bremsdruck bzw. die Fahr zeugver zogerung beeinf lussenden Grofie 
verwendet werden. 

Die Vorrichtung zur variablen Einstellung der Bremskraft in der 
Bremsanlage eines Kraf tf ahr zeugs umfallt ein Regel- und Steuer- 
gerat, in dem die zur Einstellung des gewunschten Bremsdrucks 
erforderlichen Stellsignale erzeugt werden. Hierzu werden dem 
Regel- und Steuergerat der Ist-Reibwert ^ ist als Eingangssignal 
zugefuhrt bzw. es wird der Ist-Reibwert ^ ist aus MeBgroflen be- 
rechnet und mit einem Soll-Reibwert M- aoll verglichen. Unter- 
schreitet der Ist-Reibwert M- lst den Soll-Reibwert ^ so ii in unzu- 
lassiger Weise und liegt aufierdem der Ist-Reibwert M- lst inner- 
halb des Stabilisierungsbereichs, erzeugt das Regel- und Steu- 
ergerat ein Stellsignal, mit dem der Bremsdruck auf einen mit 
dem Korrekturf aktor f Ko rr multipli zierten Wert erhoht wird. 

In zweckmaiiiger Weiterbildung kann zur Verbesserung des Brems- 
verhaltens vorgesehen sein, daft bei Nasse auch bei ungebremster 
Fahrt ein geringer Bremsdruck in Hohe von vorteilhaft etwa 3 
bar bis 8 bar aufgebaut wird, urn durch das Anlegen der Bremsbe- 
lage an die Bremsscheiben einen Wasserfilm auf den Bremsschei- 
ben zu verdrangen. Der geringe Bremsdruck stellt sicher, daB 
sich keine spurbare, unerwunschte Fahr zeugver zogerung ein- 
stellt. Zur Vermeidung unnotiger automatischer Bremsbetatigun- 
gen bei Nasse kann es zweckmaftig sein, die Brems f unktion liber 
einen Regensensor und/oder die Benutzung des Windschutz- 
Scheibenwischers auszulosen. Gegebenenf alls wird das Motormo- 
ment erhoht, beispielsweise durch Erhohung der eingespr it zten 
Kraf tstof fmenge und der ent sprechenden Luftzufuhr, urn das 
Bremsmoment zu kompensieren und die Fahr zeuggeschwindigkei t 
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konstant zu halten. 

Weiterhin kann die Korrosionsgef ahr in der Bremsanlage herabge- 
setzt werden, indem ein geringer Bremsdruck ohne spiirbare Fahr- 
zeugverzogerung aufgebaut wird, wodurch die Temperatur der 
Bremsanlage auch bei ungebremster Fahrt auf einem geringen, fur 
das Bremsenmaterial unschadlichen Niveau stabilisiert werden 
kann. Als Folge der erhohten Bremsentemperatur wird die Feuch- 
tigkeit von der Radbremse weitgehend entfernt bzw. ferngehal- 
ten. Als zusatzlicher Effekt wird die Bremsscheibe von Ver- 
schmutzung und Streusalz befreit. 

Der Aufbau des Bremsdrucks bei ungebremster Fahrt kann inter- 
vallweise durchgefuhrt werden, wobei die Lange der Intervalle 
bestimmt wird durch die Lange von Fahrzeiten ohne durch den 
Fahrer ausgeloster Bremsung, von der Scheibenwischereinstellung 
und von der Bremsbelastung eines vorangegangenen Bremsvorgan- 
ges . 

Zur Verhinderung von Dampfblasenbildung in der Bremsf lussigkeit 
als Folge einer Bremsenuberhit zung kann der Siedepunkt der 
Bremsflussigkeit durch. ein gezieltes EinschlieJien eines Rest- 
drucks in der Bremsanlage erhoht werden, wodurch das Ausgasen 
des Fluids verhindert wird. Insbesondere bei sehr haufigen 
und/oder starken Bremsbetatigungen bei zugleich geringer Gaspe- 
dalbetatigung besteht Oberhit zungsgef ahr in der Bremsanlage, 
der durch Einschlieften des Restdrucks entgegengewirkt werden 
kann. Als weiterer Parameter kann die : Betriebszeit der Brems- 
flusslgkeit seit dem letzten Bremsf liissigkeitswechsel beriick- 
sichtigt werden. Der Fahrer wird zweckmaliig auf die Uberbean- 
spruchung der Bremsanlage . hingewiesen . 
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Patentansprtiche 



1 . Verf ahren zur variablen Einstellung der Bremskraf t in einer 
hydraulischen Bremsanlage eines Kraft f ahrzeugs, bei dem ein 
Bremsdruck erzeugt wird, welcher eine Radbremseinrichtung be- 
auf schlagt, 

dadurch gekennzeichnet, 

- dafi der tatsachliche Ist-Reibwert (^ iat ) zwischen Bremsschei- 
be und Bremsbelag mindestens einer Radbremse ermittelt und 
mit einem vorgebbaren Soll-Reibwert (^ ao ii) verglichen wird, 

- daB bei einer unzulassigen Unterschreitung des Ist-Reibwerts 
(^ ist ) gegenuber dem Soll-Reibwert (^u) der Bremsdruck oder 
eine mit dem Bremsdruck korrelierende Grofte auf einen mit 
einem Korrekturf aktor (f k0 rr) multipli zierten Wert erhoht 
wird, sofern der Ist-Reibwert (^ ist ) innerhalb eines defi- 
nierten Reibwert-Stabilisierungsbereichs (1) liegt, welcher 
eine Mehrzahl von Reibwerten unterhalb des Soll- 
Reibwerts (^ so ii) umfafit, wobei der Korrekturf aktor (f kQ rr) auf 
einen Wert groJier als eins gesetzt wird. 



2. Verf ahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB der Stabilisierungsbereich (1) in einen unteren Gradienten- 
bereich (2) und einen oberen Konstantbereich (3) unterteilt 
wird, wobei im Konstantbereich (3) eine konstante Bremsverzoge- 
rung erreichbar ist. 
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3. Verfahren nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

daG innerhalb des Konstantbereichs (3) mit abnehmendem Ist- 
Reibwert (V iat ) der Korrekturf aktor (f kor r) ansteigt. 



4. Verfahren nach Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet, 
daii der Korrekturf aktor (f k0 rr) linear ansteigt. 



5. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi der Korrekturf aktor (W) im Konstantbereich der Gesetzma- 
fiigkeit 

folgt, worin 

H ist den Ist-Reibwert, 

^soii den Soll-Reibwert, 

^ low den unteren Reibwert des Konstantbereichs 
bezeichnen . 



6. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 5, 

dadurch gekennzeichnet, 

dafl der Korrekturf aktor (f kC rr) im Gradientenbereich 

madigkeit 

" A 
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f korr 



folgt, worin 



min 



den unteren Reibwert des Gradientenbereichs 



bezeichnet . 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daii ein unterhalb des Stabilisierungsbereichs (1) liegender Mi- 
nimal-Reibwert (^Aiarm) definiert wird und bei einem Unter- 
schreiten des Minimal-Reibwerts f^iarJ ein Fehlersignal er- 
zeugt wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft der untere Reibwert (^m) des Gradientenbereichs (2), der 
untere Reibwert (^ 0 w) des Konstantbereichs (3) und/oder der 
Soll-Reibwert (^»oix) in Abhangigkeit von Fahrzeug- 
Betriebsgrofien, Zus tandsgroften oder Parameter vorgebbar sind. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, 

dadurch gekennzeichnet, 

daft mit zunehmender Temperatur der Radbremseinrichtung der un- 
tere Reibwert (^w) des Konstantbereichs (3) in Richtung des 
unteren Reibwerts (^ min ) des Gradientenbereichs (2) verschoben 



wird . 
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10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi der Ist-Reibwert (^. t ) aus der gemessenen Fahrzeugverzoge- 



rung 



und dem aktuellen Bremsdruck ermittelt wird. 



11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi bei Feuchtigkeit die Bremsbelage mit geringem Druck an die 
Bremsscheiben angelegt werden. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi das Anlegen der Bremsbelage an die Bremsscheibe durch ein 
Signal eines Regensensors ausgelost wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi das Anlegen der Bremsbelage an die Bremsscheibe durch die 
Inbetriebnahme des Scheibenwischers ausgelost wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Bremsbelage soweit an die Bremsscheibe angelegt werden, 
dafi die Temperatur der Radbremseinrichtung etwa eine Soll- 
Temperatur einnimmt. 
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15. Vorrichtung zur variablen Einstellung der Bremskraft in ei- 
ner hydraulischen Bremsanlage eines Kraf tf ahr zeugs, insbesonde- 
re Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der 
Anspruche 1 bis 14, mit einem Regel- und Steuergerat zur Gene- 
rierung von Stellsignalen zur Einstellung des Bremsdrucks in 
einer Radbremseinrichtung, 

dadurch gekennzeichnet, 

- datt dem Regel- und Steuergerat als Eingangssignal der tat- 
sachliche Ist-Reibwert (^.t) zwischen Bremsscheibe und 
Bremsbelag mindestens einer Radbremse zufuhrbar und mit ei- 
nem vorgebbaren Soll-Reibwert (^ so ii) vergleichbar ist, 

- daft bei einer unzulassigen Unterschreitung des I st-Reibwerts 

gegenuber dem Soll-Reibwert (^oii) in dem Regel- und 
Steuergerat ein den Bremsdruck erhohendes Stellsignal fur 
den Fall generierbar ist, daft das den Ist-Reibwert (^ ist ) re- 
prasentierende Eingangssignal innerhalb eines definierten 
Reibwert-Stabilisierungsbereichs (1) unterhalb des Soll- 

Reibwerts (^ so ii) liegt. 
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